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摘要
%
船舶分段制造计划系统是一个多任务的管理系统

,

周期相当长而且有着相当大的不确定性
。

该文建立了船

舶分段制造计划系统管理框架
,

运用关键链技术分析和优化了船体分段计划系统
。

介绍了运用关键链方法后
,

对

船舶分段制造采用工艺改进和管理措施改进所取得的效果
,

并对关键链方法未来的发展前景进行了展望
。
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! 引 言

船舶制造是一个多专业
、

多工种
、

多种分段形式

并存的复杂管理系统
,

因此多船多分段生产管理也

就成为提高造船工程管理的难点和重点
。

在项目管理过程中
,

要求项 目计划与调度具有

更高的可行性
、

稳定性和准确性
。

然而由于项目本

身和执行环境的不确定性和复杂性
,

使得许多项目

在实施过程中出现如下问题
%
成本超出预算 &脱期 &

为了控制成本或周期
,

不得不牺牲项目的规模或设

计内容
。

关键链项 目管理 �Κ5= 4=:6, Κ96=< ;5ΑΙ
: :4

Φ6< 6> : ≅ :< 4
,

ΚΚϑΦ ∃将约束理论的管理原理应用于

项目管理上
,

以有限的资源与消除不良的工作行为

为概念进行项目进度的规划
,

并利用集中管理项目

的缓冲时间的观念来保证整个项目的执行
。

本文在船舶分段制造计划方面提出一个新的解

决方法
,

即关键链方法
。

对现有的分段计划系统分

析后
,

利用该方法对船舶分段计划系统中部分问题

进行了探索和研究
。

� 分段制造计划系统分析

目前
,

分段制造计划将每艘船的分段制造管理
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现从事船舶制

造及技术管理工作
。

看作一个项目来进行
,

因而
,

同时建造多艘船的分段

就表示有多个项目同时进行
。

当前的船舶制造技术

都是按照
“

以中间产品为导向
”

的原则进行组织
,

每

个分段都可以看作是一个中间产品
,

因此
,

每个分段

的制造都可以看成一个具体的项目任务
。

�
)

! 现阶段的分段计划管理存在的问题

�,∃ 生产控制难度大
。

由于分段数量庞大
,

单

靠人力难以控制
。

如某船的分段总计 !( . 个
,

同时

在建有 . 一 ( 艘船
,

现场的分段总计约 .  多个
。

��∃ 关键物资到货经常延迟
,

导致分段脱期
。

�∀∃ 大量使用外来工
,

致使稳定性较差
,

影响分

段质量和周期
。

在每年的春节
、

农忙季节
,

大量的劳

务工返乡
,

造成工人突然减少
,

会严重影响生产
。

�∗∃ 前道工序影响后道工序
,

分段制造计划控

制困难
。

�
)

� 分段计划管理存在问题的主要原因

�,∃ 级联效应
。

因关键分段的脱期
,

常导致一

艘船分段的整体脱期
,

也影响到下一艘船相同关键

分段脱期
。

其主要原因是关键物资脱期
,

导致分段

在制造过程中不能脱胎
,

浪费了分段的胎位周期
。

��∃ 多任务的影响
。

同一资源在同一时间承担

了多项任务
,

数个任务轮流进行
,

同时做许多任务效

率会极大的降低
。

另一方面
,

瓶颈处工作本已饱满
,

因此必须排出有序优先级
。

如一个作业班组
,

同时

在 ∀ 个胎位上制造分段
,

如果分段
一

计划不合理
,

使 1

胎位上的分段脱期 3Ε
,

在这里并不是其他胎位上的

一 ∀∗ 一 姜 华等
%

基于关键链方法的船舶分段制造计划系统研究



分段提前 3Ε& 相反
,

由于分段计划安排得不合理使

得操作人员在 1 胎位上浪费了3Ε 时间
,

这时再到 +

胎位上施工时也同时会脱期.Ε
,

最后在 Κ 胎位施工

分段还会脱期 3Ε
。

因此
,

由于人员没有固定
,

∀ 只胎

位上的分段又同时很重要
,

这样将导致 1
、

+
、

Κ ∀ 只

胎位上的分段各脱期 !.Ε �见图 ! ∃
。
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图 ! 多任务

�∀∃ 行为因素
。

若工作允许它拖延
、

推迟完成

的话
,

往往这个工作总是推迟到它能够最迟完成的

那一天
,

很少有提前完成的
。

∀ ΚΚϑΦ 的基本思想和方法

Κ7 ϑΦ 技术主要包含关键链协调机制
、

同步化

机制
、

缓冲管理机制等三大机制
。

∀
)

! 关键链协调机制

所谓关键链就是考虑任务间可能存在的任何相

依关系�资源共享或任务相依∃
,

通过资源平衡后所

形成的最长路径
。

关键链调度过程包括任务间的共

享资源的优化调配和项目关键链的确立
。

关键链协

调的实施过程如下
%

�,∃ 以 . Σ 概率可能完工时间作为每个任务的

工期估计
,

缩短任务时间
。

��∃ 任务在必要时才开始
,

ΚΚϑΦ 要求非关键链

工序越晚开始越好
。

�∀∃ 通过资源平衡化解资源冲突
,

瓶颈资源能

够得到充分均衡的利用
。

�∗∃ 找出项目最长任务链
,

确立为关键链
。

在

满足工艺逻辑及资源等各种项目约束条件后
,

将时

间最长的路线作为关键链
。

�.∃ 在关键链尾部设置项 目缓冲�ϑ5 ΑΙ :7 4 +Χ ΒΒΝ

: 5 ,

ϑ+ ∃
,

以整体的 ϑ+ 来保护项 目的工期
。

�(∃ 在非关键链到关键链的人口处设置汇流缓

冲�Τ
: :Ε =< > +Χ

ΒΒ:
5 ,

Τ+ ∃以保护关键链
。

�# ∃设置资源缓冲区 �Υ
: 3 Α Χ 57 : +Χ

ΒΒ:
5 ,

Υ + ∃
,

给

资源发出预报
。

�0∃ 采取必要的措施如增加资源或利用新工艺

以改善关键链
、

缩短项 目工期
。

∀
)

� 同步化机制

同步化机制可以减少任务间不确定因素的影

响
,

以保证项 目工期
。

每一个项目的任务时间由下

列 ∀ 个部分组成
%

上海造船 �  0 年第 ∀ 期�总第 #. 期 ∃

�,∃ 任务的准备时间 &

�� ∃等待共享资源的时间 &

�∀∃ 执行任务的时间
。

∀
)

∀ 缓冲管理机制

ΚΚϑΦ是利用缓冲管理对项目整体任务进度进

行监控
。

通过及时更新项目进度
,

计算缓冲消耗的情

形
,

以此判断项目的执行情况
,

从而决定资源使用优

先权
。

ΚΚϑΦ 不要求项目的时间计划经常改变
,

通过

缓冲区的设定使计划有了弹性
,

风险得到消化吸收
。

ΚΚϑΦ利用缓冲区设置了项目进行状况的指针
。

缓

冲区可分为 ∀ 部分
,

分别为绿色
、

黄色和红色
。

∗ 利用关键链方法建立分段制造计划

系统

现在的计划管理系统都不是项目管理系统
,

因

此要采用关键链方法
,

就必须对现有的计划系统组

织结构进行调整以适应项目管理的要求
。

生产管理

部门设立各艘船舶的项目主管
,

以负责制定各船舶

分段生产计划并管理其执行情况
,

通过反馈实施统

一协调
。

∗
)

! 构造分段制造计划系统的组织结构

本文主要是针对部门一级的组织体系来研究

的
,

因此在部一级的组织体系中应按照如下设置

�如图 � ∃
%

�!∃ 部一级设立每艘船的项 目主管
,

负责该船

分段计划管理及其实绩反馈
,

一个人可以兼任一个

类型几艘船的主管
。

��∃ 设立计划主管
,

负责各船项 目主管的协调

工作
,

计划主管主要协调好各船分段制造计划之间

出现的问题
。

�∀∃ 由于作业区实行的是区域化的管理
,

因此

在作业区之内也必须设置兼职的项目负责人
,

负责

各船分段计划的执行情况
,

并及时反馈给各船的项

目主管和作业区作业长
。

�∗∃ 每个劳务公司须设置专门的项 目管理人员

负责整船的各项事务
。

∗
)

� 基于关键链方法制定分段制造计划

由于船舶分段制造计划和每个作业区有相当大

的联系
,

因此在考虑分段制造计划系统的安排上
,

必

须根据船舶固有的特点来安排
。

根据关键链方法
,

必须经过以下 . 个步骤对现有的分段制造计划系统

进行研究
。

�!∃ 设定分段优先权
。

必需有各分段所有的基

础数据�包括分段标准周期
、

标准资源配置等∃
。

此

一 ∀. 一



图 � 项目管理流程图

外
,

还包括分段的中小日程计划
、

分段的搭载计划
、

分段涂装的标准周期等
。

先确定多分段生产计划系

统的资源约束
,

找出影响系统目标的受到最多约束

的资源
。

然后根据约束资源
,

选择最有效益的分段

组合
,

以确定分段的优先权
。

��∃ 确定合理分段关键链
。

根据船舶分段搭载

计划的进度
,

确定各种类型船舶分段生产计划系统

中的关键链
。

再依照关键链管理方法设置项目缓冲

和汇流缓冲
。

�∀∃ 运用分段关键链
,

并且按照船舶总体计划

安排
,

对所有的分段制造进行计划控制
。

按照船舶

总体计划的先后次序
,

将共享约束资源的多分段错

开
,

避免资源冲突
。

通过关键链上的资源利用情况
,

合理选择资源利用的时间
,

尽量减少资源的冲突
。

根据关键链的资源状态分布情况
,

合理地设置项目

缓冲
、

汇流缓冲
,

尽量减少资源的冲突
。

在资源冲突

到来之前
,

提前预警
,

以合理利用好资源
。

依据各类

型分段流程分析及资源的分布情况
,

可以进行关键

链的资源分析
,

消除计划上的资源准备延迟及多任

务的影响
。

�∗∃ 交错各分段生产计划
,

通过对缓冲区管理
,

对分段制造计划进行监控
。

在前后的两型船舶中的

约束资源间加人产能缓冲�Κ6ϑ 67 =4Γ +Χ
ΒΒ: 5

,

Κ+ ∃
,

以

平衡总体分段生产计划
。

通过控制分段的计划进

程
,

确定各缓冲的消耗情况
。

在资源发生冲突时
,

根

据多分段生产计划系统的关键链中各个分段的完成

情况与缓冲消耗的程度比值的大小来确定资源使用

权
,

其中最小值将获使用权
。

�.∃ 监视资源使用情况
,

及时平衡
。

通过资源

的分配
,

可以发现多分段生产计划系统中的瓶颈时

间
,

这时可以提前提出补充和调整措施以确保计划

的按期完成
。

∗
)

∀ 利用关键链优化分段制造计划系统

作为实例
,

将平台大组立作业区部分双层底分

段制造计划
,

利用关键链方法进行优化
。

这部分双

层底共 !� 只分段
,

作业区域都是相同的
,

均在平台

大组立作业区的平台区域
。

先假设预艇装周期及涂

装周期都是固定的
,

这里资源因素就是分段胎位
。

�,∃ 建立初始计划
。

根据现有船舶分段制造计

划
,

从中选取部分双层底分段的数据�见表 ! ∃
。

胎

位周期涉及到的项目分解结构主要是外板片段上

胎
、

内底片段翻身
、

装配大组
、

焊接大组
、

脱胎服验
周期涉及到的项目分解结构主要是分段

、

铁栖件装

配
、

分段
、

铁艇件焊接
、

修补打磨
、

对外交验
。

胎位周

期
、

报验周期与标准周期之间有相当大的脱期
,

原因

是多方面的
,

最重要的是没有考虑到胎位的使用情

况
,

造成资源负载过大
。

从表 ! 可知资源不均衡是

一个很大的问题
,

分段制造计划安排相当不合理
。

��∃ 平衡资源负荷
。

脱期时间是确立汇流缓冲

及项 目缓冲的重要指标
。

现在的瓶颈资源是胎位资

源
,

因此分析表 ! 中的各分段的胎位占用时间
、

同时

使用的胎架数及时间
,

从中可以看出最多的使用胎

位情况为 / 月 ( 日和 / 月 # 日
,

每天要 占用 . 只胎

位 &最少的为 / 月 < 日到 / 月 !∀ 日
,

不使用胎位
。

这样就造成胎位使用极其不均衡
。

这里首先根据标

准胎位周期以及标准报验周期
,

对胎位资源进行负

荷平衡化
,

表 � 所列为 !� 个分段各自的周期
。

所有

分段的关键路线分析情况如表 ∀ 所示
。

从最迟开工

时间和优先次序确定分段的胎位资源负载平衡如表

∗ 所示
。

经过资源平衡以后
,

胎位周期为 �( Ε
,

最少

需要 � 个胎架
。

根据搭载顺序以及现有各分段的周

期来看
,

采取 ∀ 个胎位是最合理的
。

�∀∃ 确定关键链
。

由于部分双层底分段最早开

工时间都是相同的
,

因此在胎位资源平衡条件下
,

不

可能做到所有的分段同时开工
、

同时上胎
。

在分段

搭载需求条件下
,

平衡了 !� 个双层底分段的胎位周

期
,

同时也确定了现有的关键链
,

如图 ∀ 所示
。

可以

看出
,

最先开始的分段还是 �∀� 分段
。

关键链上的

分段都是胎位比较紧凑
,

在 �∀( 这个区域时可能会

出现 ∀ 个胎位的最极端的情况
,

这就需要插人现有

的缓冲机制
,

在合理的缓冲机制下可以确定 ∀ 个胎

位具体的时间区域
,

合理地安排生产
。

�∗∃ 确定缓冲点
。

从关键链来看
,

项目缓冲设

立在两个地方
%

第一个在 �∀( 分段的前面为 ϑ+Η
,

第

二个在关键链的最后面 ϑ+ ς
。

两个缓冲有利于安排

好现有的分段胎位
。

汇流缓冲设立在各个非关键链

的路径上
,

在 � ∀.
、

�� !
、

�� ( 后面可以设立 Τ+Η
、

Τ+ς
、

Τ+∀
。

缓冲插人点如图∗ 所示
。

一 ∀( 一 姜 华等 %基于关健链方法的船舶分段制造计划系统研究



表 ! Ω ! 。 船部分双层底分段计划情况

预栖装
周期

验期 标验准周报期报周
脱胎日期 交验日期

胎期胎周位期 标位准周
序号 分段号 开工 日期

,一,一,�八日,山,白��‘ �
!∀#‘ 了∃日日日日日日日日日日日日%&%&�&∋()()%()(&(∗)∗()月月月月月月月月月月月月%%%%%%%%%%%%+,−∋∋∋∋.&(+�++&∋&�%∋�&)/&∋&&,−.∋日日日日日日日日日日日日(�+).&%&.(+%,−,−((&%月月月月月月月月月月月月.%%.%%%%%%%%

,、#月片∋∋∋∋∋
&、0工10�∀��、�尸」, ,∃

声2、�
0

3
4
‘ 5∀�月峙6

5

了曰、�‘0&(曰∀7日日日日日日日日日日日日(∋(�)/&∋&∋(∋)��&�巧月月月月月月月月月月月月..%%%%%%.%%%
&&勺‘门、7月峙哎0‘ ,&,白,00仔哎7‘ ,�气‘,‘,�内乙弓‘内,8门、8件0门0月0八、#,�,‘,‘,�,�勺‘弓‘,妇,‘,!,自,‘

船号

9 &∗狱

9&∗众

9&∗ : :

9&∗: :

9&∗ : :

9&∗联

9&∗双

9&∗双

9&∗似

9&∗双

9&∗双

9&∗双

, 5二,‘,0

乙
5

‘0

‘ ,了

∗∗八,

;�&勺‘
‘55&

,&
0
<=几

序号 分段号

表 (

标准胎位周期

分段标准周期

标准报验周期 预栖装周期 涂装周期 总组需求日期

∗(∋�/&∗∗(∋�.&∗∗
�八 八 � >5∃
�,‘,山,‘弓‘,‘,‘

5&5�5&‘5&�5&0&5,5&0&5‘5&, 5二5 5几5 5几045,�,‘,‘;
#件乙件‘0‘ 工0∃尹∃‘0了∃‘ +&∗∋∋∋∋.&(+�++

, ,�月呼∋∋
月呀∋∋,0
工、0亡,�‘0工∀!�注(

,,�∋
4,!了?4,‘

,0月片‘0‘ ,‘内‘勺乙勺‘,‘,‘,0八≅内0内∀曰&737,‘,�,‘,�,自,自,‘,�,乙,‘,‘,‘

船号

9 &∗双

9&∗双

9&∗众

9&∗双

9&∗双

9&∗联

9&∗双

9&∗::

9&∗联

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

,&,山弓、�

∋哎」

‘ 6Α

Β7八,

Χ日�,几勺山≅5且≅5且‘5且

序号 分段号

表 ) 分段关健路线分析表

ΔΕ Δ Φ 巧 ΓΦ <Η 优先次序
�、0月呼,
口

∃八��洲�∃矛,‘4
内≅2Ι曰2、8‘ (.(�)∋).).∋∗加&+(∋(.(.)∗/∗/(/∋/�/./(/∋/��∗/∗/.(.(�)∋ �∗).).∋∗(∗&+(∋(.(.(((�(∗ )∗&.)/)∗(∗(∗)∗(.)∗)∗

八 八 ;�
!
∃>7六”; −;
�;甘∃>甘4,

产
4八,#0拜5、�尹∗&,
尹
�内,�月峙‘0‘ 内‘,‘,‘,‘,‘,‘内‘�心、8内,#37,0ϑ,#,‘,‘,‘,‘,‘,‘,‘,‘,‘,‘,自,‘

船号

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

9 &∗双

9&∗双

9&∗双

9 &∗粗

9&∗双

9 &∗双

百&,‘八」

月峙‘0

户∃, 少

∃己∃了

;
一,且,‘

55且05且5 5&

表 ∋ 胎位平衡表

优先次序 分段号 胎位周期 完工 日期 胎位需求时间 胎位号

,山ΚΚ内‘Α,‘&&,‘自‘飞曰&)&).)∗∋(∋((∋∋∋(((%)))))/(.(�)∋).).∋∗(∗&+(∋(.(.)∗
弓0月Ι月峙∋∋∋∋砚0心0
工∀曰5、曰2、�&&,自&7月峥5,!��

045,‘几‘!月峙5、8户∃,曰勺‘勺‘(,自门‘1010内
、!37内≅内月曰,‘,自,‘,‘,‘,‘,山,曰,自,山,‘,!�、8月峥,沙Χ洲�Χ洲�∃矛,‘,且内0心05∀�子∃
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应
一

兀困
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Ψ

Ζ

睡日惬到
’

图 ∀ 部分双层底分段的关键链图

Ψ

厘川困Ζ
Ζ

、

Ζ
、

向
一

何
一

何
Ξ

伽刁 何
一

问
一

画[

图 ∗ 缓冲插入点图

�.∃ 确定缓冲大小
。

由于分段的制造有固定的 估计周期要考虑很多的情况
,

各分段建造流程的不

流程
,

在缓冲期的设定办法就采取最小二乘法
。

根 同
,

导致各估计周期不尽相同
。

根据最小二乘法
,

据各个双层底分段实际分段周期
,

运用项目干系人 . Σ 的标准周期为占Ι
,

估计周期为 6Ι
。

经验估计
,

各双层底分段的胎位周期如表 . 所示
。

表 . 分段经验估计周期 Ε

分段号 �� ! �� � �� ∀ ��∗ �� . �� ( �∀ ! �∀� � ∀∀ � ∀∗ �∀ . � ∀(

标准周期 ∀ ∗ ∗ ∗ ∗ ∗ ∗ . . . . .

估计周期 ∗ ( ( ∗ . . # ( ( . ( (

( , !
)

. � � � � � � �
)

. �
)

. �
)

. �
)

. �
)

.

6 一 ∗ ( ( ∗ . . # ( ( . ( (

�6厂‘, ∃
, (

·

�. !( !( ∗ / / �. !�
·

�. !�
·

�. (
·

�. !�
·

� . !�
·

� .

如果工作包在 ΚΚ 上
,

则 ϑ+ 尺寸大小为
%

ϑ+∴ 厕如果工作包在非 ΚΚ 上
,

则 Τ+

Τ+∴ 厕

�,∃

尺寸大小为
%

�� ∃

ϑ+一 二
了!�

)

�. ] �. ] 一( 二 #
)

∀Ε
,

ϑ+ς ∴

丫!�
)

�. ] !( ] / 二 (
)

,Ε

Τ+ Η 二

力丁乃
Ξ

二 ∀
)

.Ε
,

Τ+ς ∴

丫!�
)

�. ] (
)

�. ] (
)

�. 二 3Ε
,

Τ+ ∀ 二

再耳万 、 ∀
)

(Ε

�(∃ 缓冲的插入
。

在计算出各个缓冲的大小以

后
,

就要将各个缓冲插人到关键链去
,

采用表 ! 的各

个分段以序号来表示
,

如图 . 所示
。

关键链上的周

期为
%

6 ] �
)

. ] � ] � ] #
)

∀ ] �
)

. ] � ] �

] (
)

! 二 6 ] �(
)

∗ Ε

式中
6
为选择开工时间

。

在
6
取  的情况下

,

这个

关键链的周期为 �(
)

∗Ε
,

比之前的 ∀ !Ε 要少 ∗
)

(Ε
,

而

且胎位占用情况比较平均
,

只是在可能 ( Ε 的情况下

是占用 ∀ 个胎架
,

在可能 !/
)

,Ε 的情况下占用 � 个

胎架
。

∗
)

∗ 运用关键链技术后采取的主要改进措施

�!∃ 曲面分段预炳装的分流
。

以前曲面分段的

周期相当长
,

而且不能做到艇装完整
。

主要是由于

现有的预艇装对分段进度有相当大的影响
,

而且预

艇装是制造部非常薄弱的环节
,

直接影响到分段交

验状态
。

分段完工后在船坞进行管路施工时
,

因很

多的管路有修改
,

以致大量返工造成人力物力的浪

费
。

由总装部成立专门的预艇装作业区
,

负责所有

机舱分段的预栖装工作
,

工序划分明确
,

矛盾也少了

很多
,

大大提高了分段的交验率
。

��∃ 槽型舱壁分段的工艺改进
。

槽型舱壁分段

一直都是分段生产的瓶颈
。

主要是由于周期相当

长
,

而且胎架及分段脱胎后占用的场地相当大
,

直接

�下转第 .∗ 页 ∃
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生产进度
。

∗
)

∗ 将场地计划纳入系统

系统将场地计划作为其主要功能之一
,

采用科

学的算法
,

利用图形的方式编制计划
,

为解决场地资

源紧缺问题提供有力的分析工具
。

∗
)

. 提供资源的负荷测算与需求预测

除了场地资源负荷外
,

系统还包括劳动力资源

负荷计划
、

物量负荷计划& 采用标准的 ⊥ 曲线
,

对各

部门各工种劳动力负荷进行测算和需求预测
。

∗
)

( 采用 + ⊥构架的_ ⎯ + 系统作为辅助系统应用

系统为了方便车间数据的反馈及数据查询
,

开

发了 _ ⎯+ 系统
。

_ ⎯+ 系统能为企业领导层提供重

要的决策信息
。

∗
)

# 需要改进之处

系统还有许多可以改进的地方
,

具体包括以下

几个方面
%

�!∃ 由于系统比较灵活
,

造成系统在操作过程和

效率方面存在一定的缺陷
。

可以通过对系统中的关

键算法进行优化
,

同时在数据库中增加相关字段
,

减

少读取数据时多个子表的循环读取
,

提高系统效率
。

��∃ 系统虽提供丰富的业务功能
,

但是对部分

业务的控制需要进一步加强
。

可以通过增加状态的

设置以及流程控制功能加以改善
。

�∀∃ 系统对工时控制管理方面的处理比较弱 &

对于工时定额管理以及派工单的生成尚未进行有效

的管理 &对于工时管理主要是通过接口
,

利用第三方

软件进行管理
。

. 结 语

目前造船计划管理软件在国内造船企业应用

还不多
,

沪东中华应用的是自行开发的计划管理

软件
,

取得了很好的效果
,

并已在造船企业得到推广

应用
。

该系统作为造船计划管理的辅助软件
,

解决

了计划管理中的一些问题
,

规范计划管理
,

提高管理

水平

完善

。

当然也还存在不足之处
,

尚待进一步改进和

 )   今   套 α 口 今  今 。 , 今  今   今   )   今   奋 α 己今 α 公 今   ) 。 二今   今 、 β 今   今   今 乙 一 今 ‘ 夕今 公

�上接第 ∀0 页∃

影响场地上分段的堆放
。

在切割中心小组立场地完

工以后
,

采用了新的槽型舱壁工艺
,

分段的周期从最

初的 !. Ε 缩短到现在的 !� Ε
,

这样分段的周转情况

有了相当的好转
,

场地问题也有了相当改变
,

利用关

键链管理后可以更加适合分段制造周期
,

减少分段

周转量
,

提高场地的利用率
。

�∀∃ 舷娓分段的扩大中组
。

曲面舷娓分段一直

都是制造部分段制造的难点
,

因为曲面分段制造难

度大
,

而且小组立工作量较大
,

中组立工作量很大
,

由于场地原因
,

在切割中心小组立场地安排好以后
,

采取扩大中组立的新的工艺流程
。

�∗∃ 定置管理的推进
。

制造部将各类分段相对

固定在一个地方制造
,

对各劳务工的人员及胎位进

行定置管理
,

从而提高了设备的利用率
,

在现有的人

员基础上提高了分段的产量
。

. 结 语

分段制造计划的管理问题在利用了关键链方法

以后
,

瓶颈资源得到了充分的利用
,

对提高现阶段分

段的产量有着直接的影响
,

并且可以发现以后需要改

进的瓶颈资源以及不合理的工艺方法
。

其他方面
,

如

分段涂装
、

分段坞内搭载
、

船舶下水调试等许多方面

都有瓶颈资源
,

均可采用关键链的方法进行管理
,

不

但可以缩短工期
,

而且还可以充分利用好瓶颈资源
。

一 . ∗ 一 刘玉峰等
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